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Nos proponemos analizar el fendmeno de los ferrocarriles de via estrecha, sus factores, historia
y caracteristicas, cara a un futuro, eligiendo para ello uno de los mis importantes de Espafia y, sin
duda, de Ledn: el anteriormente denominado de La Robla a Valmaseda, préximo a cumplir los cien
afios de explotacion,

En la red de ferrocarriles en Espafia destaca por su extension el trazado viario estrecho, asi
como por las razones especificas de su implantacién y el tipo de explotacién. Surgieron en su mayor
parte durante las tltimas décadas del XIX o primeras del XX, en una época en que la construccién
de los ferrocarriles de via ancha deja de ser un negocio rentable, una vez establecida la malla funda-
mental en nuestro territorio. Entonces, otras causas y circunstancias llevan a la creacién de los de via
estrecha o de ancho métrico, aunque en algunas lineas se tienden segiin otros anchos de via. En todo
caso, la posibilidad de admitir en su tendido radios de curvas mis cerradas, una mayor inclinacién en
las rampas y pendientes, y unos tineles y puentes mis estrechos, facilitan la financiacién, menos
costosa en su comstruccién, y, por ello, la posibilidad de iniciar nuevas redes de estos llamados ferro-
carriles “secundarios” o “econdmicos”, de costes mis reducidos tanto en la comstruccién como en la
explotacitn.

Ferrocarriles algunos de ellos de tipo coyuntural, que surgen limitados de partida por el servicio
exclusivo de explotar los recursos mineros; asi nuestro ferrocarril hullero de La Robla como el de
Villablino; recursos cerealicolas, como los Secundarios de Castilla, que desde Valladolid tendian en
una red de 226 Kms. a Medina de Rioseco, Villalén, Villada, Palencia y Palanquinos; o bien de
servicio de extrarradio o suburbanos en las dreas industriales y urbanas. Asi pues, tanto los factores
econdmicos de tipo minero, como la posibilidad de superar los condicionantes fisicos con costes mis
reducidos, posibilitan la construccién del ferrocarril que nos atafie en este estudio, desde el momento
en que la industria sidertirgica bilbaina necesita de la hulla palentina y leonesa, para lo cual se hace
necesario un ferrocarril especializado, aunque también desde el principio otras mercancias o el mismo
transporte de viajeros compensarin asimismo la explotacién. Se cumple ademis, en parte, la conexién
de espacios que eran vacios de comunicacién ferroviaria con las zonas de red ya trabada de ferroca-
rriles, si bien de via ancha. El interés econdmico de explotar la riqueza hullera explica, sin embargo,
la comstruccidn.

De los proyectos de nuevos trazados ferroviarios ideados para ser ejecutados en la provincia
de Lefn, una vez terminado el esquema bisico de la red de via ancha que unia Galicia y Asturias
con la Meseta, van a ser desechados los de este tipo de via ancha que se proyectaron de Ledn a Bena-
vente, Ledn a Braganza por La Bafieza y Puebla de Sanabria, y de Sahagin a Burgos; y tampoco
se harin todos los proyectos de via estrecha, pues aparte de los tres realizados, se frustraron los que
pretendian unir Villafranca del Bierzo con Villaodrid-Ribadeo, en un tendido de 150 Kms., que ya
mo el ferrocarril del Bierzo a Asturias a través delera incluido en el Plan ferroviario de 1877. Asimis

7



Sil, que iria de Ponferrada hasta Pravia, que siguiendo el plan del ingeniero Lazirtegui pensaba en
una red ferroviaria que enlazara al Bierzo minero y de amplias posibilidades de industrializacién con
los puertos més préximos de Galicia y de Asturias, es decir, la creacién de una “Nueva Vizcaya® (1).

Pero los intereses vizcainos no estaban por secundar el plan de Laziirtegui, el cual llegé al Bierzo
como abanderado de la industria vasca cara a la bisqueda de las precisas materias primas. Solo se
llegaria a construir el ferrocarril hullero de Ponferrada a Villabline, puesto en circulacién desde 1919,
en un trayecto de 62 Kms., por la Minero Siderirgica de Ponferrada, empresa de nueva creacién con
mayoria de capitales madrilefios y minoria de capitales vascos (2). Si, en cambio, esos mismos intereses
del empresariado vasco captaron el posible coloniaje de las minas de carbén de la Montafia palentino-
leonesa, pues de explotacién colonizadora ciertamente se trataba al coincidir caracteres de succién de
materias primas con destino a un 4rea industrial portuaria, localizadas las cuencas mineras y aquella
drea en regiones distintas., Sélo restaba un transporte adecuado, que, tras algin proyecto de via ancha
para empalmar con el ferrocarril de Tudela-Miranda de Ebro-Bilbao, y ain otros de via estrecha que
pretendian asimismo empalmar con Asturias, va a llevarse a cabo decididamente entre 1891 y 1804.

Es el ferrocarril hullero de La Robla a Valmaseda, de las provincias de Leén a la de Vizcaya,
de tipo longitudinal y a la vez transversal a la red de ferrocarriles de via ancha, discurriendo princi-
palmente por el eje o pasillo de la depresién de contacto Montafia-Meseta en la vertiente sur de la Cor-
dillera Cantibrica, al pie de las cuencas carboniferas mis notables de este espacio (Cifiera-Matallana,
Bofiar-Sabero, Prado-Valderrueda, Guardo-Santibdfiez, Barruelo). Posteriormente tendria ramales a Lu-
chana, a Sabero y a Ledn, terminando asi de conectarse las dos ciudades que rematan hoy este ferro-
carril, y que van a hacer viable la explotacién minera de esas cuencas que, excepto la de Cifiera,
no tenian alin comunicacién ferroviaria, y si bien habian aparecido algunas minas e industrias a me-
diados del siglo, habian sufrido un colapso debido a la incomunicacién (3).

Este ferrocarril de colonizacién o explotador de los recursos carboneros palentinos y leoneses,
al menos va a representar una cierta organizacién, alin incompleta, de este territorio en el que no sélo
sus cuencas mineras, sino también, aunque a tltima hora més bien, otras fuentes de riqueza como son
especificamente las dreas de recreo de montafia (embalses del Porma, de Cervera, de Aguilar de Campéo
y del Ebro), que el trazado ferroviario atraviesa proximamente, y, a mis distancia, los valles y puertos
de montafia de la Cantibrica. El ferrocarril en su utilizacién mixta, de viajeros y mercancias, tiene en
la actualidad sus mayores ingresos a partir del transporte al drea de Bilbao de las arenas de Arija,
al haber disminuido el transporte de carbones que lo origind. Una vez terminada la coyuntura de la
época carbonera, por la competencia del camién que lleva el carbén hasta la misma central térmica,
principal destino actual de nuestra minerfa, las mercancias que anteriormente sélo suponian una cierta
complementariedad al monopolio carbonero, vienen a sostener la crisis continuada en que se ha visto
envuelto este ferrocarril, como, en general, todos los de nuestro pais.

(1) J. de LAZURTEGUI; Una Nueva Vizcaya a crear en el Bierzo. Altos Hornos ¥ Acereria en Ponferrada; Bilbao,
Imprenta Grijelmo, 1918,

{2) CIL J. L. GONZALEZ GARCIA; La formacién del subdesarrollo en la cconomin Ieoncsa; Universidad de San-
tiago de Compostela, Facultad de Ciencins Econdmicas (Tesis Doctoral, policopinda), 1976, J. M. GARCIA ALONSO;
El Bierzo: una explicacién econdmica. Anilisis econdmico del drea de Ponferrada; Universidad Complutense de Madrid,
Facultad de Ciencias Econdmicas y Empresariales, (Tesis Doctoral, policopiads), 1976

(3) Mos referimos especialmente a la cuenca de Sabero, niclea leonés de planta y edificaciones de la época, de
gran interés, a proteger como sitio monumental regional por otra parte, ¥ que legd durante quince afios a disponer de
la primera ferreria a la inglesa o altos hornos en Espafia. Cf. F. QUIROS LINARES; La Sociedad Palentino-Leonesa
de Minas y los primeros altos hormos al cok de Espafia en Sabero (1847-1862); “Eswdios Geogrificos”, 125, 1971,
pp 657-672. G. GARCIVAL; La vicjn quimera de industrializar Castilla (La Vicja); “Triunfo”, n® 569, 1973, pp. 30-33.
I. L. GONZALEZ GARCIA; La Sociedad Palentine Leonesa y la fibrica de San Blas de Sabero; “Econdmicas v Empre-
sariales”, n.o 8, 1979, pp. I46-157.
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El supuesto de la baja rentabilidad y cierre de lineas en algunos casos, motivado por el decre-
ciente trifico y circulacién, no fue la causa del desmantelamiento del ramal de Cistierna a Sabero,
sélo explicado por razonmes de sustitucién de la infraestructura tradicional ferroviaria por una moderna
y bien equipada de tipo rutero a cargo de la empresa Hulleras de Sabero y Anexas, pero si ha sido,
dentro del panorama general en Espafia de los ferrocarriles de via estrecha, la razén de su estataliza-
cion. Esta linea en 1972 se traspasé a FEVE. El cordén umbilical que enlazaba desde 1894 toda la
subregién oriental leonesa y la palentina, orientado al trifico carbonero esencialmente, va a cambiar
radicalmente desde los afios sesenta, coincidiendo precisamente en el momento de paso de la linea al
Estado.

HENDAYE

EXPLOTACION DEL F. C. LEON-BILBAO, de FEVE (1972-1979)

1972 1973 1974 1975 1976 1977 1978 1979

Viajeros 635.348  575.478 497.915 377.219 356.248  350.564 338.976 303.830
Tm. Mercancias 701.621  675.003 651.357 556.510 463.192 418.683 475.760 486.077
Kms. recorridos  960.425 964.574 937.700 777.863 678.937 700.301 709.154 7I2.904

Fuente: FEVE, Direccién de Zona Norte, Resumen General de Trifico.
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De esta forma, se comprueba cémo sobre una linea con trifico mixto (en ambos sentidos, de
viajeros y mercancias) ha disminuido sensiblemente, hasta el punto que a una media de diez trenes de
viajeros por dia y una variable cantidad aproximadamente similar en los de mercancias, la linea estd
a un tercio de explotacidn de la capacidad, que tedricamente, segtin la Unién Internacional de los Ferro-
carriles, esti, para 1973, alrededor de 6o tremes/dia para uma linea con via tnica. La explotacién
baja a cifras alarmantes en tan breve tiempo, si bien hay una moderacién en el decrecimiento general
a partic de 1977, y, especialmente, una recuperacién en el transporte de mercancias, en base a las
arenas, cementos y carbén —ahora no sélo en la direccién de Bilbao, sino también de La Robla y proce-
dente de Sabero, sobre todo, en el tipo de carbdén cok, preparado en las instalaciones industriales de
Hulleras de Sabero, sitas en Vegamediana— (4).

La distribucién de la recaudacién por estaciones seglin los ingresos generales es la siguiente,
con datos oficiales de la Compaiifa, del afio 1978 (en las provincias de Ledn, Palencia, Santander y
Burgos), dados en porcentajes: Ledn (8,25), La Robla (5,27), Matallana (4,55), Bofar (0,98), Cistierna
(r7,87) y Puente Almuhey (1,54). En Palencia: Guardo (4,48), Santibifiez de la Pena (1,02), Cervera
(1,19). En Santander: Mataporquera (1,39). Y en Burgos: Arija (15,69), Espinosa de los Monteros (1,04).
Son éstas las mds significativas en esas provincias, notindose a partir de ellas el servicio que se presta,
especialmente en la provincia de Ledn, que supone alrededor del 40 % de la recaudacion general,
y sobre manera en la estacidn de Cistierna, que junto a la de Arija y las de Bilbao —que supondria
el resto no citado— son las de mds trifico.

El ferrocarril tiene tres dreas de servicio de viajeros, que estin bien marcadas por las propias
dreas de influencia de las dos ciudades-destino de la linea: desde Bilbao a la estacién de Aranguren,
de empalme con el ferrocarril de Bilbao-Santander, hay un recorrido comin que queda estadistica-
mente al margen de la explotacion de la linea Ledn-Bilbao, por lo que hay que considerar exclusivamente
a partir de Aranguren hasta Espinosa de los Monteros la primera drea de servicio de viajeros o de
atraccion de la ciudad de Bilbao, con un tranvia destino a Valmaseda y otro hasta Espinosa. La segun-
da drea es la que alcanza desde Leén hasta Cistierna, restando un amplio sector entre ambas dreas,
que se sitlan a mds de dos horas de trayecto con relacién a esas ciudades, y que quedan sélo servi-
das por ¢l tren correo.

MEDIA DE CIRCULACION DIARIA DE TRENES DE VIAJEROS Y MERCANCIAS

1. Viajeros:
—Correo Leén-Bilbao y viceversa
—Ligero Espinosa-Bilbao y viceversa
—Ligero Cistierna-Ledn y viceversa
Ligero Bofiar-Ledn y viceversa
—Tranvia Valmaseda-Aranguren-Bilbao y viceversa
2. Mercancias (media muy variable):
—&6 entre Arija-Valmaseda y Bilbao y viceversa
—1 " Cistierna-Valmaseda y Bilbao v viceversa
—1 " (Cistierna-La Robla y viceversa
—1 " Cistierna-Guardo y viceversa

(4) D¢ interés para la historia de este ferrocarril som los articulos de G. GARCIVAL; Evocaciones de un pueblo
que transbordd sus pequefios trenes a Inglaterra; “Via Libre™, no 155, 1976, pp. 46-48, en relacidn al ramal de Sabero,
¥ A, SANCHEZ OJANGUREN; La Robla-Ledn-Bilbao, un ferrocarril carbonero para los Altes Hornos; “Via Libre™,
n.® 183, 1979, pp. 8-11.
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En conjunto, el ferrocarril tiene planteada una problemitica que aparece bien claramente desde
1968 con un producto negativo anual continuado, que sélo en los dos primeros afios de la explotacion,
1895-96, asi como en 1936, fue excepcionalmente negativo, y que ya el balance de 1966 anuncid, tras
un deterioro de la situacién a partir de 1959. Causas diferentes se han intentado presentar a nivel de
Espana: 1) La elevacién muy sensible de los gastos, como salarios y cuotas de la Seguridad Social,
que para el caso de nuestro ferrocarril ha venido elevando continuamente el coeficiente de gastos du-
rante los afios sesenta y setenta (1961 coeficiente 86,43 y 1971 un 138,39), a lo que habria que afadir
el Plan de Modernizacién del ferrocarril iniciado en 1965, que sustituye bisicamente el material de
traccidn de vapor por el Diésel, que de por si supone un 7o % mds costosa que la traccién eléctrica
2) El retraso en la actualizacién de las tarifas a pesar de esta problemitica. 3) El descenso, en cambio,
debido a la competencia del transporte por carretera, tanto en los trificos de mercancias como de
viajeros, muy dificil de recuperar (5). Las ampliaciones previstas, dentro del Plan Energético Nacio-
nal, de las Centrales Térmicas de La Robla y de Velilla del Rio Carrién, que suponen aumentar para
1987 a mis del doble la potencia actual instalada, por lo cual se entiende que se incrementard la pro-
duccitn de carbones de las cuencas de la regidn, llevando a una reestructuracién del sector importante;
pero nos tememos que esto, de cara al impulso al ferrocarril de via estrecha, poco puede suponer, por
la competencia del camidén, como se ha dicho anteriormente. Por ello deberia irse a una politica de
coordinacién entre ambos medios alternativos de transporte, fomentando la facilidad de las comunica-
ciones en este eje La Robla-Bilbao, desde el valle del Bernesga al del Cadagua, a lo largo de una carre-
tera transversal como el ferrocarril, que tenga ancho y firme adecuades. Una carretera y un ferrocarril
mis iddneos y definitivos los exigen ya nuestra economia regional castellano-leonesa, que coordinaria
con las de Cantabria y Pais Vasco por el cordén ferroviario-rutero, paralelo en muchos tramos.

La potencialidad de la riqueza carbonifera, energética, minerales y rocas, como produccién indus-
trial de la franja que sirve el ferrocarril, ha de verse asi mismo acompafiada del fomento, de por si
ya avanzado en algin sector de esta zona, del turismo estival, y atin a lo largo de todo el afio, desde
las ciudades de Ledn y de Bilbao (6) y otras, de cara a la Montafa, donde ya son numerosas las resi-
dencias secundarias y urbanizaciones que jalonan el trazado del ferrocarril en un radio préximo, con
algunas villas especializadas en este sector. También el trifico suburbano desde Bilbao, y en el futuro
desde Ledn, pueden necesitar atin més este ferrocarril. Ledén, particularmente, ha aceptado en su
Flan General de Ordenacién Urbana de 1981 conservar la ubicacidn actual de la estacién llamada
“de Marallana”, previendo su importancia para hacer frente al desarrollo actual de la urbe en direc-
cion Norte, lo que puede llegar prooto a la conveniencia de un servicio de tranvia suburbano para
sus barrios y para la zona universitaria que en su parcela de reserva del poligono universitario bordea
el mismo ferrocarril.

De politica se trata, en todo caso, lo que a continuacién pretendemos proseguir, en el marco de
la ordenacidn u organizacién de nuestro espacio. Si la orientacién de la explotacién ha pasado de ser
hullera a tener distintos usos, lo que equivale a una explotacién mds compleja que la original del
ferrocarril, viene a ser necesario que se lleve a cabo una segunda etapa de modernizacién y el
fomento de transportes de viajeros, que ha descendido en los Gltimos afios a cifras que hacen peligrar
su propia existencia, como ocurrib, en el pasado mes de mayo de 1980, con el tren correo de Pon-
ferrada-Villablino. Si el ferrocarril ya es desde hace tiempo de distinta empresa que la de los propie-

{5) COMISARIA DEL PLAN DE DESARROLLO, III; Transportes; Madrid, B. O. E., 1972, p. 77.

(6 L. LOPEZ TRIGAL; La Red Urbana de Ledn. Andlisis de Geografia Regional; Ledn, Publicaciones del Co-
legiv Universitario de Ledn, 1977, J. ORTEGA VALCARCEL; La transformacién de un espacio rural: Las Montafias
de Burgos; Valladolid, Universidad, 1974.
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tarios de las minas y los industriales vascos, no podrin coincidir forzosamente, como en el citado ferro-
carril berciano de la Minero Siderirgica de Ponferrada, la supervivencia del ferrocarril con el futuro
e intereses de las propias empresas mineras, por lo que es el Estado y las Comunidades AutSnomas,
a las cuales se traspasan las competencias de FEVE, quienes deben estar interesados por el manteni-
miento y mejora de estos ferrocarriles, contando, por supuesto, con una racionalizacidn en su explo-
tacién.

Racionalizacién que entendemos que se explicaria por poseer este ferrocarril el caricter de
conexién intermedia més directa entre Ledn y Bilbao, en el marco de la red de RENFE, que da servicio
a un vacio o laguna de la misma y comunica regiones distintas, sirviendo de eje-cremallera a unas
zonas de la vertiente sur de la Cantibrica con economias mineras y turisticas de importancia para todo
el Estado. Asi, la conexién de FEVE Letn-Bilbao es de 335 Kms, por 412 la de RENFE, si bien
estd, en cambio, lejos de ser més rdpida, desafio que dificilmente se podrd superar si no se cuestiona
el actual trifico de viajeros y, al menos, se hace mis competitivo para el servicio entre estas ciudades,
ya que en los trayectos intermedios se entiende que si lo es (para el expreso de RENFE supone en
la actualidad un tiempo de 6,30 horas y coste de 944 Pts. en segunda, y para el correo de FEVE
de 10 horas y 612 Pts.). Poner en circulacién un tren de tipo expreso o semejante para el trayecto
Leén-Bilbao, con paradas intermedias minimas y reducidas (son 55 las existentes para el tren correo)
a las estaciones de las villas cabeceras de comarca y empalmes (Boiar, Cistierna, Guardo, Vadoe-Cer-
vera, Mataporquera, Espinosa, Valmaseda), podria empezar siendo una salida al impulso del servicio
de viajeros, y una solucién a proseguir en un futuro. La alternativa de un ferrocarril periclitado que
amenace con el cierre definitivo, debe superarse; los intereses de las ciudades-destino, de las pobla-
ciones intermedias y de las regiones del trayecto no deberian quedar frustrados.
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